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ELY-keskus Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus
91 JOHDANTO
Tien varsilla näkee Suomessa käytettävän aurausviittoja sekä reunapaaluja.
Reunapaalu on sumupaalunakin tunnettu valkoinen heijastimella varustettu
tolppa, jonka tehtävänä on auttaa autoilijaa hahmottamaan tien suunta huonol-
lakin kelillä.
Reunapaalussa on kuitenkin ongelmansa, jotka liittyvät paalun toimivuuteen ja
sen tienhoidolle aiheuttamaan töiden hidastumiseen. Talvisin lumisilla alueilla
reunapaalun korkeus on liian matala, ja se voi jäädä runsaiden lumisateiden
jälkeen lumen alle. Kesän aikana tehtävät ojitus-, päällyste-, raivaus- ja niittotyöt
kärsivät myös reunapaaluista.
Suomessa on jo muutaman vuoden ajan kokeiltu uuden mallista aurausviittaa
korvaamaan reunapaalua. Kokeilussa oleva aurausviitta on pidempi ja hiukan
paksumpi kuin tavallinen Suomessa käytössä oleva aurausviitta. Heijastimissa
on huomattavasti eroa. Viitassa on kaksi 20 cm pitkää heijastinta. Siten havait-
tavuus on helpompaa kaikissa sääolosuhteissa.
Uusi aurausviitta on asennettu reunapaalujen sijasta tieosuuksille, joissa nor-
maalisti olisivat reunapaalut. Uusi aurausviitta asennetaan aurausviittojen tavoin
lähemmäksi tietä. Lapin alueella Kittilän hoitourakassa sijaitsevasta Kolarin
kunnasta aloitetun kokeilun jälkeen sitä on jatkettu useampaan hoitourakkaan.
Työn tarkoituksena on vertailla reunapaalujen ja uuden aurausviitan toimivuutta
Lapin olosuhteissa. Molempien vaihtoehtojen aiheuttamat kustannukset kuulu-
vat myös tässä työssä selvitettäviin asioihin.
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2 KUNNOSSAPITO
2.1 Talvihoito
Suomessa maanteiden kunnossapidosta huolehtii Elinkeino-, liikenne- ja ympä-
ristökeskus eli ELY-keskus. Tiestöä hoidetaan vuoden jokaisena päivänä ympä-
ri vuorokauden, siten että matkustaminen on jatkuvasti turvallista sekä toimivaa.
Maanteiden ja niihin liittyvien alueiden ja varusteiden kunnossapidon ELY-
keskus tilaa urakoitsijalta (Kuvio 1). Kunnossapidosta vastaa urakoitsija, joka on
valittu kilpailuttamalla viisi- tai seitsemänvuotiselle hoito-urakalle. Urakka-alueita
maassa on noin 80 ja eri toimijoita löytyy muutama. (Taulukko 1; ELY-keskus.)
Taulukko 1.  Maanteiden hoidon alueurakoiden markkinaosuudet prosentteina
2017 (Liikennevirasto 2017)
Maanteiden kunnossapitoon kuuluu päällystettyjen teiden, sorateiden, siltojen,
tieympäristön sekä maanteiden varsilla olevien laitteiden ja rakenteiden hoito ja
ylläpito (ELY-keskus 2018).
Urakoitsijalle on määritetty urakkaan sisältyvät työt ja hoidon laatutaso Liiken-
neviraston toimintalinjojen ja laatuvaatimusten perusteella. Urakoitsija toteuttaa
51 %
8 %
26 %
10 % 4 %
1 %
Markkinaosuudet 1.10.2017
Destia Oy
NCC Roads Oy
YIT Rakennus Oy
Lemminkäinen Infra Oy
Savon Kuljetus Oy
Pahkakangas Oy
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työt valitsemillaan menetelmillä laatuvaatimukset täyttäen. Urakoitsija vastaa
laadusta ja raportoinnista ELY-keskukselle, joka valvoo sopimuksen toteutumis-
ta työmaakokouksissa. Tilaajan puolelta kunnossapidon laadun täyttymistä val-
votaan myös pistokoetarkastuksin ja katselmuksissa. Toimintalinjoilla pyritään
varmistamaan saman luokkaisten teiden samantasoinen hoito maan eri osissa.
(Liikennevirasto 2017a, 13.)
Kunnossapidon hoitourakoitsijalle kuuluu muun muassa päällysteen paikkaami-
nen, tieluiskien niitto ja raivaus, liikennemerkkien korjaaminen ja pystyttäminen,
sekä teiden talvihoito.
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Kuvio 1. Hoidon ja ylläpidon alueurakoitsijat (Liikennevirasto 2018)
Talvihoidosta voidaan nostaa esiin kaksi suurinta tekijää liikenteen sujuvuuden
ja turvallisuuden kannalta, joita ovat auraus sekä liukkauden torjunta. Ensin
mainitulla tekijällä on iso vaikutus tämänkin opinnäytetyön tarpeelle.
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Talvisin teitä hoidetaan siten, että lumi aurataan sekä liukkaus torjutaan viipy-
mättä. Tiestö on liikenneviraston toimesta priorisoitu hoitoluokkiin, joiden tarkoi-
tuksena on asettaa eri tiet tärkeysjärjestykseen. Tavoite on, että vilkkaasti lii-
kennöidyillä teillä lunta ei olisi muutamaa senttiä enempää. Lumen on tämän
kaltaisilla teillä oltava poistettuna noin kolmessa tunnissa sateen päättymisestä.
Vähemmän liikennöidyillä teillä lunta sallitaan jopa kymmenen senttiä ja sateen
päätyttyä poistamiseen on annettu 6 tuntia aikaa. (Liikennevirasto 2015, 15 –
25.)
2.2 Lumivallien madallus
Talvihoidossa merkittävänä kohtana tämän työn kannalta on lumivallien korkeus
ja niiden madaltamiseen liittyvät ohjeistukset. Tien reunoille lumesta kasaantu-
vat reunavallit kertyvät eri teillä eri tavoin. Palteen kasaantumiseen vaikuttavia
tekijöitä on muutamia. Tien leveys vaikuttaa siirtyvän lumen määrään siten, että
sitä kasaantuu enemmän kuin kapeilla teillä, vaikka näiden sademäärä on sa-
ma. Tien poikkileikkaus vaikuttaa muutenkin kuin siirrettävän lumen määrän
kasvulla, sillä ojaluiskan taitteen etäisyys pientareesta voi myös olla eri. Pie-
nemmillä teillä yleensä oja on heti pientareen vieressä ja aurattu lumi kaatuu
hyvin ojaan. Taas isoilla teillä piennar on niin leveä, että lumi ei siirry ojaluiskan
reunalle asti.
Toinen merkittävä asia on aura-auton nopeus aurattaessa. Vähäisellä nopeu-
della lumi vain siirtyy tien reunaan ja kasaantuu, mutta nopeammalla vauhdilla
ajettaessa lumi tai sohjo lentää pidemmälle pientareesta.
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Lumivalleja madalletaan, jotta korkeat vallit eivät vaikeuttaisi lumen aurausta,
heikentäisi näkemiä ja lisäisi lumen kinostumista. Lumivallien sallittu maksimi-
korkeus on 80 cm ja suojateiden näkemäalueella 50 cm. Vallit madalletaan noin
20 cm korkuiseksi vähintään 1,5 metrin etäisyydelle asti. (Kuvio 2.) Vallin kaa-
don jälkeen tien reunan tulee jäädä selkeästi näkyviin. Valleja kaadettaessa ei
saa vaurioittaa aurausviittoja tai reunapaaluja. (Liikennevirasto 2017b.)
Kuvio 2. Lumivallin madaltaminen päällystetyllä tieverkolla (Liikennevirasto
2017b, 62)
Vallinmadalluksessa reunapaalu sekä aurausviitta tulee kiertää, etteivät ne vau-
rioidu. Tämän seurauksena viitan ympärille jää hiukan korkeampi lumivalli kuin
tasaiselle osuudelle, mikä on erityisen ongelmallinen tilanne aurausviitan tai
reunapaalun ollessa matala.
Vallinmadalluksen yhteydessä aurausviitan väistäminen ei ole välttämättä tar-
peellista, kun puhutaan nykyisestä pienemmästä ja joustavasta aurausviitasta.
Pienempi notkea viitta taipuu niin reilusti, että pelkästään sen kohdalla hidasta-
minen riittää eikä viitta katkea. (Varis 2018.)
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Kuvio 3. Vallinmadallus aurausviittaa väistämättä (Perttunen 2018)
Yllä olevan kuvan viitta on ajettu vallimadallussiivellä suoraan yli ilman väistä-
misiä, eikä viitta ole millään tavoin vaurioitunut. Kyseinen viitta on 20 mm paksu
pienempi aurausviitta. (Kuvio 3.)
Vallin madalluskorkeus on sellainen, että tien ja palteen reuna on edelleen ero-
tettavissa työn jälkeen. Aurausviittoja ei saa katkaista työn yhteydessä eikä nii-
den heijastimia vaurioittaa. Vallinmadalluksen yhteydessä tien päälle kaatunut
lumi poistetaan viipymättä. (Liikennevirasto 2017b.)
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2.3 Hoitoluokat
Liikennevirasto on määritellyt eri teille hoidon palvelutason. Kaikkien teiden hoi-
to välittömästi kohtuullisin kustannuksin on mahdotonta. Tästä syystä eri teille
on asetettu hoitoluokka perustuen liikennemääriin, tien leveyteen ja sijaintiin.
(Liikennevirasto 2018b.)
2.3.1 Hoitoluokka Ise
Tie on pääosin paljas. Liukkaus torjutaan ennakkoon, mutta sään muutostilan-
teissa voi lievää liukkautta esiintyä. Myös pitkinä pakkaskausina, jolloin suolaus
ei ole mahdollista, voi tien pinta olla osittain jäinen. Toimenpiteet ajoitetaan si-
ten, että ne haittaavat mahdollisimman vähän liikennettä. Tähän hoitoluokkaan
kuuluvia teitä on 807 kilometriä, jossa kulkee 23 % liikenteestä sekä 19 % ras-
kaasta liikenteestä. (Liikennevirasto 2018b.)
2.3.2 Hoitoluokka Is
Tie on pääosin paljas. Pyrkimyksenä on hyvä pito, mutta sään muutostilanteissa
voi lievää liukkautta esiintyä. Keski- ja Pohjois-Suomessa sekä maan etelä-
osassa kylminä ajanjaksoina tiellä voi olla jonkin verran pitkittäisiä ohuita polan-
nekaistoja, jotka eivät erityisesti vaikuta ajamiseen. Polanne tarkoittaa pakkau-
tunutta lumi- tai jääharjannetta tiessä. Pitkinä pakkaskausina, jolloin suolaus ei
ole mahdollista, voi tien pinta olla osittain jäinen. Liukkaus torjutaan pääsääntöi-
sesti ennakoivilla toimenpiteillä. Tähän hoitoluokkaan kuuluvia teitä on 2 771
kilometriä, jossa kulkee 24 % liikenteestä sekä 27 % raskaasta liikenteestä. (Lii-
kennevirasto 2018b.)
2.3.3 Hoitoluokka I
Tie on suurimman osan ajasta paljas. Pyrkimyksenä on hyvä pito, mutta sään
muutostilanteissa voi lievää liukkautta esiintyä. Matalia kapeita polannekaistoja
ajokaistojen ja ajourien välissä voi ajoittain esiintyä. Pitkinä pakkaskausina, jol-
loin suolaus ei ole mahdollista, voi tien pinta olla osittain jäinen. Liukkauden on-
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gelmatilanteet pyritään estämään ennakoivasti liukkauden torjunnalla. Tähän
hoitoluokkaan kuuluvia teitä on 4 896 kilometriä, jossa kulkee 19 % liikenteestä
sekä 22 % raskaasta liikenteestä. (Liikennevirasto 2018b.)
2.3.4 Hoitoluokka Ib
Tie hoidetaan melko korkeatasoisesti, mutta pääosin ilman suolaa. Tien pinta
on liikennemäärästä ja säästä riippuen osittain paljas, osittain tiellä on polanne-
kaistoja tai tie voi olla kokonaan lumipolanteen peittämä. Tähän hoitoluokkaan
kuuluvia teitä on 11 257 kilometriä, jossa kulkee 19 % liikenteestä sekä 19 %
raskaasta liikenteestä. (Liikennevirasto 2018b.)
Tiellä on pahimpia sään aiheuttamia olosuhteita lukuun ottamatta hyvä talvikeli,
joka ei kuitenkaan ole aivan asfaltin veroinen. Kuitenkin niin että tien käyttäjän
on turvallista ajaa olosuhteisiin mukautuen. Polanne ja urat tasataan mahdolli-
simman tasaiseksi. Liukkautta torjutaan suolalla vain syksyllä ja keväällä tai tur-
vallisuutta erityisesti vaarantavissa harvinaisemmissa tilanteissa. (Liikenneviras-
to 2018b.)
2.3.5 Hoitoluokka II
Tien pinta on pääosin polannepintainen ja polanne voi olla osittain urautunut.
Tiellä on normaalitilanteissa riittävä kitka ja tasaisuus maltilliseen liikennöintiin.
Risteysalueet, mäet ja kaarteet hiekoitetaan niin, että normaali liikkuminen on
turvallista. Tähän hoitoluokkaan kuuluvia teitä on 18 895 kilometriä, jossa kul-
kee 11 % liikenteestä sekä 9 % raskaasta liikenteestä. (Liikennevirasto 2018b.)
Teiden pintoja karhennetaan ja kaikkein ongelmallisimmilla keleillä hiekoitetaan
kokonaan. Vaikeissa säätilanteissa, esimerkiksi sään äkillisesti lauhtuessa tai
heti lumisateiden jälkeen, liikenteeltä edellytetään varovaisuutta. (Liikenneviras-
to 2018b.)
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2.3.6 Hoitoluokka III
Tiestö on pääosan aikaa polannepintainen ja paikoin voi olla uria. Laatu on
pääsoin sama kuin II-luokan teillä, mutta auraus- ja liukkaudentorjunta voi kes-
tää kaksi tuntia pidempään. Sään muuttuessa keli voi olla useiden tuntien ajan
ongelmallinen, jolloin ajaminen vaatii erityistä varovaisuutta. Tähän hoitoluok-
kaan kuuluvia teitä on 39 361 kilometriä, jossa kulkee 5 % liikenteestä sekä 4 %
raskaasta liikenteestä. (Liikennevirasto 2018b.)
Lapin alueella jossa reunapaalun käyttöön suositeltavat edellytykset täyttyvät,
ovat II-luokan teillä ja niistä vaativammissa hoitoluokissa. Aurausviittoja käyte-
tään II- ja III-luokan teillä.   Aurausviittojen heijastimien tarkoitus on myös auttaa
tienkäyttäjää. Alkuperäinen tarkoitus kuitenkin on aura-auton kuljettajan työn
helpottaminen.
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Kuvio 4. Hoitoluokkia Lapin alueella (Maanmittauslaitos 2018)
Kuviossa 4 olevan alueen kaikki II-luokan tiet eivät ole merkittynä, vaikka muu-
tama sinisellä merkattu tieosuus on näkyvissä. Kartasta puuttuu myös III-luokan
tiestöt kokonaan. Kartta antaa kuvaa siitä, mille hoitoluokalle kunkin alueen
päätiet ovat asetettu. Is-luokka on merkitty punaisella, I-luokka oranssilla, Ib-
luokka vihreällä ja II-luokka sinisellä värillä. (Kuvio 4.)
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3 VIITAT
Suomessa maanteillä käytetään tien optisen ohjauksen ja aurauksen apuna
aurausviittoja tai reunapaaluja. Reunapaalu eli kansankielellä sumupaaluna
tunnettu paalu on alun perin tarkoitettu optista ohjausta parantavana ohjauslait-
teena. Reunapaalu on kuitenkin käytettävissä aurausviitan tavoin, niin ettei yh-
dellä tieosuudella tarvitse olla molempia yhtäaikaisesti. Toisin kuin reunapaalu,
aurausviitta on kehitetty auraamisen avuksi. Aurausviitasta on myös tien käyttä-
jälle hyötyä. Etenkin sellaisissa olosuhteissa kun näkyvyys on normaalia hei-
kompaa, kuten tuiskukeli.
Reunapaalun korvaavaksi vaihtoehdoksi Lapissa on otettu korkea aurausviitta,
jonka malli on kopioitu Ruotsista. Tätä korkeampaa viittaa käytetään teillä, joilla
kuuluisi muuten ilman erillistä määräystä olla tavalliset reunapaalut. Uuden mal-
lista viittaa on myös uusissa määräyksissä laajennettu pienemmille tieosuuksil-
le, joissa tavallisesti käytetään aurausviittoja.
Normaali aurausviitta on 180 cm korkea, 2 cm ja siinä on 2 cm korkea heijastin.
Pienehkö heijastin on aivan viitan yläreunassa, muutaman senttimetrin päässä
yläkärjestä. Yleisimmät aurausviitat ovat väriltään oransseja.
Reunapaalu on kooltaan 150-180 cm korkea ja 8 cm leveä. Varren väri on val-
koinen ja reunapaalun yläosassa on erillinen musta heijastinalusta, johon itse
heijastin kiinnitetään. Reunapaalun etupuolella on suorakaiteen muotoinen hei-
jastin ja takapuolella kaksi pyöreää heijastinta.
Uusi korkea aurausviitta on perinteisen aurausviitan kaltainen. Sen väri ja muo-
to ovat samoja, mutta koko ja heijastin ovat erilaiset. Viitta on 220 cm korkea ja
halkaisijaltaan 2,5 cm. Isoin ero kuitenkin on heijastimissa, sillä niitä on kaksi ja
ne ovat huomattavasti isompia. Viitan heijastimet ovat 20 cm korkeat ja ne ovat
25 senttimetrin etäisyydellä toisistaan. Ylempi heijastin on sijoitettu siten että
sen korkein kohta on 25 senttimetrin etäisyydellä viitan yläreunasta.
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Tien pinnasta mitattuna eri viittojen ja paalujen korkeudet vaihtelevat keske-
nään, koska asennussyvyydet vaihtelevat viitan mukaan. Ennen asennusta ko-
koerojen suhteet ovat hieman erilaiset kuin asennettuna tien varteen.
Aurausviitan sopiva asennussyvyys on n. 25-30 cm, jolloin siitä jää näkyviin
noin 150 cm.
Uuden mallisen aurausviitan riittävä asennussyvyyden ohjeeksi on annettu sa-
maa syvyyttä kuin pienemmälle aurausviitalle. Käytännön kokeiluilla pitkän ko-
kemuksen omaava asentaja on todennut, että syvyyden on oltava 35 cm. (Nis-
kasaari 2018.) Parhaimmillaan aurausviitasta jää siis näkyviin jopa 185 cm tien
pinnan yläpuolelle. Ylemmän heijastimen maksimaalinen korkeus on tien pin-
nasta mitattuna siis 160 cm.
Reunapaalulle ei ole annettu yhtä tarkasti sopivaa asennussyvyyttä kuten edel-
täville aurausviitoille. Asennettaessa reunapaalun korkeus määritetään tien pin-
nan yläpuolelta. Tavoitekorkeus reunapaalulle on n. 1 metri tien pinnan yläpuo-
lella heijastimen yläreunasta mitattuna. (Tiehallinto 2003, 285.)
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Kuvio 5. Aurausviitta, reunapaalu ja korkea aurausviitta
Yllä olevassa kuvassa (Kuvio 5) kaikki kolme verrokkia ovat asennettu niille ta-
vanomaisille syvyyksille.
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4 UUSI VIITTA REUNAPAALUN TILALLE
Hoitourakoissa on sovittu erikseen tilaajan ja urakoitsijan välillä kuinka uusien
aurausviittojen kokeilussa tulee toimia. Alla olevassa lainauksessa on ote So-
dankylän hoitourakan työmaakokouksesta vuoden 2016 keväältä.
”Urakoitsija on poistanut reunapaalut aurausviittojen keräyksen yhteydessä tou-
kokuussa. Reunapaalut on kuitenkin jätetty siltojen päihin, kaiteisiin ja paikkoi-
hin, joissa tarvitaan optista ohjausta.
Reunapaaluista on ollut hyötyä syyspimeällä. Tämän vuoksi sumupaalut kor-
vaavat aurausviitat pystytetään näille tieosuuksille viimeistään elokuun loppuun
mennessä.
Aurausviitat pystytetään ja poistetaan vuosittain urakan loppuun asti. (Auraus-
viittojen pystytys ei kuulu urakkaan viimeisenä urakkavuotena.)
Aurausviittojen vaatimukset:
Muovisten aurausviittojen väri tulee olla oranssi. Värinkeston on oltava sellai-
nen, että se säilyy haalistumatta aurausviitassa kauttaaltaan koko sen käyt-
töiän. Heijastinmateriaalin on oltava valkoinen, liikennemerkkikalvoa R2 vastaa-
va.
Viitan pituus 220 cm
Viitan halkaisija 22 mm
Heijastimet 2 kpl: 20 cm + 20 cm
Kuva aurausviitoista löytyy urakan google+ yhteisöstä (Esa Kaitala).
Otettava huomioon:
Pientareiden kunto tarkistetaan reunapaalujen poiston jälkeen.
Tienreuna niitetään viimeistään ennen viittojen pystytystä.
Aurausviitoitusta ei saa vahingoittaa lumivallien madaltamisen yhteydessä ke-
väällä.
Kokeilusta tiedotetaan ennen aurausviitoituksen aloittamista.
Reunapaalujen poistokokeilu on sovittu yhdessä talven 2015/2016 aikana ti-
laajan ja urakoitsijan kanssa.” (Destia 2016.)
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5 ASENNUS
5.1 Reunapaalujen asennusohjeet
Reunapaalujen tarkoitus on turvata riittävä optinen ohjaus sellaisilla keleillä jol-
loin tien ohjaus muutoin olisi huonolla tasolla. Tällaisia ovat esimerkiksi pimeä,
sumuinen ja tuiskuttava keli.
Reunapaaluja käytettään yksi- sekä kaksiajorataisilla teillä, jotka ovat poikkileik-
kaukseltaan 8/7 suurempia. Jotta reunapaalujen käyttö olisi perusteltua, teiden
nopeusrajoituksen tulee olla vähintään 100 km/h. Lisäksi tiet, joille on pudotettu
talvirajoitukseksi 80 km/h, tulee myös laittaa reunapaalut. (Tiehallinto 2003,
284.)
Muilla teillä reunapaaluja on hyvä käyttää parantamaan optista ohjausta
pienisäteisissä kaarteissa. Kun tiestössä on yksittäisiä kapeampia kohtia, käyte-
tään vähintään kolmea reunapaalua molemmin puolin tietä. Samasta syystä
valaistuksen päättymiskohdissa ja kaiteiden alkamiskohdissa tulee olla reuna-
paalu. (Tiehallinto 2003, 284.)
Pituussuunnassa reunapaalu tulee sijoittaa siten, että lähivaloja käyttäessä kul-
jettaja näkee vähintään kolme peräkkäistä reunapaalua samanaikaisesti (Tie-
hallinto 2003, 284).
Reunapaalujen etäisyys toisistaan tulee olla 60 metriä, kun puhutaan suorasta
tiestä tai koverasta pyöristyskaarteesta. Kolmenkymmenen metrin paaluväliä
käytetään, kun tiessä on kaarre, jonka säde on 700 metriä tai pienempi. Kupe-
rassa kaarteessa, jonka säde on alle 2500 metriä, reunapaalujen etäisyys toi-
sistaan tulee myös olla 30 metriä. Joissain tapauksissa tilanpuutteen vuoksi
paalut voidaan asentaa lyhemmilläkin väleillä. (Tiehallinto 2003, 284.)
Reunapaaluja ei saa käyttää valaistuilla tieosilla, pois lukien pistekohtaiset va-
laistukset kuten liittymät. Silloilla, saarekkeilla ja korokkeilla paaluja ei myös-
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kään käytetä. (Tiehallinto 2003, 284.) Vastoin ohjeistusta, valaistuille tieosuuk-
sille asennettuja reunapaaluja näkee ajoittain.
Pysäkkien, tasoliittymien, levennysten ja muiden tielinjan poikkeuksien kohdalla
paaluväli mukautetaan tarvittaessa. Muuttunut paaluväli pyritään tasoittamaan
neljän paalun matkalla. (Kuvio 6; Tiehallinto 2003, 285.)
Kuvio 6. Paaluvälin muutos liittymässä (Tiehallinto 2003, 285)
Reunapaalut sijoitetaan poikkileikkauksessa rinnakkain, eikä porrastusta saisi
olla. Tien ajosuunnassa oikealla puolella tulee olla suorakaiteen muotoinen hei-
jastin ja vasemmalla kaksi pyöreää heijastinta. Molemmat heijastimet ovat väril-
tään valkoisia ja mustalla pohjalla. Yksisuuntaisilla teillä reunapaalujen heijasti-
met tulee olla vain menosuuntaan. (Tiehallinto 2003, 284.)
Reunapaalut pitää asentaa siten, että heijastimen yläreuna on noin yhden met-
rin korkeudella tien pinnasta. Jos korkeuden tulee olla jonkin pätevän syyn
vuoksi matalampi, on se mahdollista laittaa alemmas. Tällaisiin syihin voidaan
ottaa esimerkkinä jatkuvat leveät kuljetukset, joiden haittana paalut muuten oli-
sivat. (Tiehallinto 2003, 284.)
Reunapaalu tulee sijoittaa pääsääntöisesti 0,8 metrin päähän päällysteen reu-
nasta. Poikkeustilanteissa paalu voidaan sijoittaa lähemmäksi päällysteen tai
pientareen reunaa. Jyrkkäluiskaisilla teillä paalu saa olla lähempänä päällysteen
reunaa, jotta korkeusvaatimus olisi mahdollista saavuttaa. Reunapaalua ei saa
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kuitenkaan sijoittaa pientareelle. Paalujen etäisyys pientareesta pyritään pitä-
mään samana mahdollisimman pitkinä jaksoina. (Kuvio 7.) Kun etäisyyttä joudu-
taan vaihtamaan, ero tasoitetaan kolmen tai useamman paalun matkalla. (Tie-
hallinto 2003, 284.)
Kuvio 7. Reunapaalun sijoittaminen poikkileikkauksessa (Tiehallinto 2003, 285)
Kaiteiden kohdalla tulee käyttää reunapaaluja. Tarkemmin niiden tulisi sijaita
kaidejohteen ulkopuolella samoilla kohdilla kaidetta pitävien pylväiden kanssa.
(Kuvio 8.) Reunapaaluja ei asenneta jokaiseen kaidepylvääseen. Kaidepylväi-
den lisäksi viisteen alku merkitään vastaavasti johteen ulkopuolelle. Yksikaistai-
sissa teissä kaikki viisteen päät merkitään, mutta kaksisuuntaisilla teillä vain
oikeanpuoleinen kaiteen viiste merkitään. Joissakin tapauksissa kaiteen lope-
tusviiste on myös tarpeen merkitä reunapaalulla, vaikka kyseessä olisi kaksi-
suuntainen ajorata. Tällainen syy voi olla esimerkiksi lumenpoistoon käytettävän
kalusto, jonka työ helpottuu huomattavasti ylimääräisestä reunapaalusta. (Tie-
hallinto 2003, 284.)
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Kuvio 8. Reunapaalun sijoittaminen kaiteiden kohdalla (Perttunen 2016)
5.2 Aurausviittojen asennusohjeet
Maantiet viitoitetaan aurausviitoilla, jotta tie pysyisi sille suunnitellulla leveydellä
koko talven ajan. Aurausviittojen puuttuessa yliaurauksen todennäköisyys kas-
vaa merkittävästi. Viitat asennetaan hyvissä ajoin syksyllä siten, että routa ei
kerkeä hidastamaan ja haittaamaan asennustöitä. Aurausviitat ovat yleensä
muovisia tai puisia 1,5 – 2,0 m korkeita ja tasamittaisia. Suomen valta- ja kanta-
teillä käytettävien aurausviittojen tulee olla muovisia. Muilla pienemmillä teillä
puiset viitat ovat sallittuja. (Liikennevirasto 2017b, 51.)
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Aurausviittoja ei tarvitse käyttää kohteissa, joissa on kaiteet tai reunapaalut.
Tämän lisäksi urakoissa voidaan erikseen sopia tietyistä kohteista, missä ei au-
rausviittoja tarvitse käyttää. (Liikennevirasto 2017b, 51.)
Yleisesti aurausviitat asennetaan siten että, tie voidaan aurata turvallisesti vaa-
rantamatta liikennettä ja aura pysyy noin 25 cm etäisyydellä viitoista. Yli 8 m
leveillä teillä viitan paikka on yleensä pientareen ja sisäluiskan taitteessa. Tien
ollessa 8 m kapeampi, viitta sijoitetaan noin 10 cm pientareen taitekohdasta
ulospäin. (Liikennevirasto 2017b, 51.)
Pientareessa esiintyy ajoittain epätasaisuutta ja reunamurskeen määrä voi olla
hyvin vähäistä. Näissä tapauksissa asennusohjeita joudutaan soveltamaan
esimerkiksi laittamalla viitta lähemmäksi ajokaistaa. Aurausviitta pitää laittaa
sellaisiinkin kohtiin, joihin se voi olla vaikea asentaa. Aurausviitat asennetaan
lisäksi aina teitä kaventavien rumpujen kohdalle, kaiteiden päihin ja muihin koh-
teisiin missä on aurausta vaarantavia tekijöitä tai tien leveys muuttuu. (Liiken-
nevirasto 2017b, 51.)
Aurausviitta tulee liikenneviraston ohjeen mukaisesti asentaa noin 25–30 cm
syvyyteen ja siten, että viitta nojaa lievästi ulospäin ja etuviistoon. Reunapaalu-
jen tapaan myös aurausviitat tulee asentaa poikittaisessa suunnassa kohdak-
kain. (Liikennevirasto 2017b, 51.)
Aurausviittojen pituussuuntaisen etäisyyden valinnassa käytetään samanlaisia
ohjeita kuin reunapaaluille. Tien leveyden ja suuntauksen vaihdellessa, auraus-
viittojen etäisyys muuttuu. (Taulukko 2.) Maantien ollessa mutkainen, viittojen
etäisyys toisistaan lyhenee. Tavoitteena välin lyhentämisellä on se, että suoralla
sekä mutkan kohdalla aurausviittoja näkyy yhtä monta. Jos etäisyys olisi vakio,
lyhytsäteisissä mutkissa näkyvillä olevien viittojen määrä ei olisi riittävä. (Liiken-
nevirasto 2017b, 51.)
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Taulukko 2. Aurausviittojen asennusetäisyys tien pituussuunnassa (Liikennevi-
rasto 2017b, 51)
Aurausviittoja käytetään myös saarekkeissa taajama-alueilla, joihin ne asenne-
taan poraamalla reikä reunakiven ja laatoituksen väliin. Erimittaisia saarekkeita
esiintyy paljon, jonka vuoksi aura-autonkuljettajan on vaikea aina erottaa reuna-
kiven tarkkaa sijaintia. Saarekkeiden aurausviitoitus vähentää merkittävästi reu-
nakivien vuosittaista korjaamista. Toinen näkökulma aurausviitan käyttämiselle
saarekkeissa on pohjoisen lumisilla alueilla, joissa lumen syvyys kasvaa suu-
reksi. Lunta voi sataa niin paljon, että se muodostaa näkemäesteen ja näin ol-
len se on saarekkeilta poistettava tai vähintään madallettava. Näissä tapauksis-
sa aurausviitan käyttö on enemmän haitallinen kuin helpottava.
5.3 Asennuskalusto
Aurausviittoja ja uusia kokeilussa olleita reunapaalun korvaavia viittoja asenne-
taan pääosin samalla kalustolla. Asentamiseen käytettyä kalustoa on kahta eri
tyyppiä. Enemmän käytetty versio viitan asentamiselle vaatii kaksi ihmistä, jois-
ta toinen kuljettaa ajoneuvoa ja toinen käyttää itse asennuskalustoa. Automaat-
tinen asennuskone on kategorian toinen vaihtoehto, jossa asennuskalusto on
kiinnitetty esimerkiksi traktoriin tai mihin tahansa muuhun soveltuvaan ajoneu-
voon. Työn suorittamiseen tässä tapauksessa ei tarvita kuin ajoneuvon kuljetta-
ja.
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Kuvio 9. Automaattinen asennuslaite (Mahlavuori 2015)
Kuvan traktoriin on asennettu aurausviitan asennuslaite (Kuvio 9). Tämän kal-
taisessa viitoittamisessa ei tarvita kuin yksi henkilö työn suorittamiseen.
Kuvio 10. Automaattisen asennuslaitteen vaiheet (Grönbergs 2015)
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Yllä olevassa kuvasarjassa traktorin keulaan on kiinnitetty aurausviittojen asen-
nuslaite, sekä esitetty viitan asennuksen vaiheet järjestyksessä. Vaiheessa 1
koura nostaa yhden viitan pinosta. Seuraavassa kuvassa laite painetaan maata
vasten ja hydraulinen piikki painaa halutun syvyisen onkalon. Samalla laitteen
pohja tukee maata siten, ettei piennar pursua piikkiä maahan painettaessa.
Kolmannessa kuvassa kourassa ollut viitta asennetaan piikin jättämään reikään.
Viimeisessä kuvassa laitteen kaikki ulokkeet ovat irti tien pinnasta ja traktoria
voidaan jo siirtää. Tällä asennuskalustolla päästään parhaimmillaan asennus-
nopeuteen, jossa pysähdyksestä liikkeelle lähtöön kuluu kymmenen sekuntia.
(Kuvio 10.)
Kahden työntekijän menetelmällä käytettävillä koneilla on se iso etu, että lait-
teistoa ei tarvitse muokata asennettavan viitan koon tai materiaalin muuttuessa
(Kuvio 11). Poikkeuksena on uusia automaattisia asennuslaitteita, joita mainos-
tajien mukaan voi käyttää monen pituisiin ja kokoisiin viittoihin ilman erillistä
säätämistä.
Kuvio 11. Kahdella asentajalla viitoittaminen (Toijonen 2016)
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5.4 Aurausviittojen kerääminen
Viittojen poistamiseen käytetään koneellista kalustoa tai käsin keräämistä. Ko-
neellisen kaluston rajoittuneisuus tulee vastaan siinä, että se kerää viittoja rajal-
liselta korkeudelta, eikä saa matalalta katkennutta viittaa pois. Koneellinen vii-
tan poistamiseen soveltuva kalusto on suhteellisen nopea, koska pystyssä ole-
van viitan voi nostaa ajoneuvon vielä liikkuessa. Automaattinen viitannostaja ei
lajittele millään tavoin viittoja ehjiin tai viallisiin. (Niskasaari 2018.)
Käsin kerääminen pakettiautosta on tehokas yhden henkilön käytössä. Vaati-
muksena tälle on, että auto on oikealta puolelta ohjattava kuten postin jakami-
seen käytetyissä autoissa. Kuljettaja pystyy itse nostamaan viitan irti maasta ja
samalla lajittelemaan uudelleen käytettävät ja rikkinäiset toisistaan. Samalla
työkerralla viitankerääjä käy katkenneet viitan osat pientareelta sekä luiskasta.
(Niskasaari 2018.)
Urakoitsijan kokemuksen mukaan yhdellä työkerralla keräämisen toteuttaminen
tuo säästöjä kustannuksiin. Viittojen heti lajitteleminen on myös kustannusteho-
kasta, mutta koneellista keruuta käytettäessä se ei ole mahdollista. Erillisellä
työkerralla katkenneiden kerääminen tuo taas lisäkustannuksia. Yhteenvetona
urakoitsija kertoo käsin keräämisen olevan kustannustehokkaampaa. (Niska-
saari 2018.)
Hiukan vaurioituneet aurausviitat soveltuvat vielä yksityisten tarpeisiin eivätkä
välttämättä joudu kaatopaikalle. Nykyisin rikkoutuneet viitat kuitenkin viedään
kaatopaikalle.
Yrittäjä Pentti Niskasaari on tiedustellut valmistajien mahdollisuuksia ottaa vas-
taan rikkinäisiä viittoja. Kierrättäminen on mahdollista, mutta ongelmana on vii-
toissa oleva hiekka. Yrittäjän haastattelema viittojen valmistaja oli kertonut, että
niiden uudelleen käyttö on mahdollista, jos viitat ovat pestyjä ja silputtuja. Kier-
rättämistä ei tällä hetkellä aurausviittojen osalta harjoiteta. (Niskasaari 2018.)
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6 OPTINEN OHJAUS
Optisella ohjauksella tarkoitetaan tien geometrisen muodon, tieympäristön ja
merkintöjen vaikutusta kuljettajan kyvylle ennakoida tien kaartuvuutta. Optinen
ohjaus on tärkeä ominaisuus tielle liikenneturvallisuuden kannalta. Erityisen tär-
keäksi ohjaus muodostuu pimeällä ajettaessa sekä ajonopuksien ollessa suuria.
(Liikennevirasto 2013a, 56.)
Optisen ohjauksen tarve valoisalla ajettaessa korostuu tieosuuksilla, joissa on
tasausviivan kuperaa pyöristystä. Yksinkertaisesti ilmaistuna tämä tarkoittaa
kumpua joka muodostaa horisontin tein pintaan ja lyhentää etäisyyttä kuinka
pitkälle eteenpäin tien havaitsee. (Liikennevirasto 2013a, 56.)
Ajoradan kaartuessa tien reuna ja reunaviiva luovat optista ohjausta. Yksinään
tien pinnan maalaukset eivät anna riittävää ohjausta. Puustoa ja istutuksia käy-
tetään hyvin paljon optiseen ohjaukseen eteenkin teiden ulkokaarteissa. Pelkäs-
tään ulkokaarteen puusto on jo tehokas kertomaan, mihin suuntaan tie on kaar-
tumassa, mutta molemmin puolinen puulinja parantaa sitä entisestään.
Reunapaalut ja kaiteet ovat myös merkittävässä osassa optista ohjausta.
Kuvio 12. Tieosuus jonka optinen ohjaus on huono
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Kuvio 12 on Lunkkauksen kohdalta läheltä Savukosken kylää. Tästä kohtaa käy
hyvin ilmi, kuinka kuljettaja ei voi tietää mihin suuntaan tie kaartuu kummun ho-
risontin jälkeen. Tämä tieosuus olisi selkeämpi, jos kummun ylittävällä osalla
olisi jatkuva kaarre. (Kuvio 12.) Tällä tavoin saataisiin aikaan optinen ohjaus
puulinjasta joka näkyisi myös talvella.
Kuvio 13. Tieosuus jolla on hyvä optinen ohjaus
Yllä kuvatun tien linjaus on suunniteltu siten, että optinen ohjaus on hyvällä ta-
solla. Kuviosta 13 näkee, kuinka pelkästään ympäröivän puuston tuoma linjaus
kertoo, mihin suuntaan tie on jatkumassa, vaikka itse ajoradasta on nähtävissä
pääosin vain suoraa osuutta. (Kuvio 13.)
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6.1 Optinen ohjaus talvella
Usein talvella ajettaessa on pimeää ja tien reunan havaitseminen ei aina ole
helppoa. Sellaiset sääolosuhteet jolloin tien reuna on huonosti havaittavissa,
heijastimien tarkoitus selkeytyy kaikille tiellä liikkujille. Lumisateella ajettaessa
näkyvyys voi heikentyä pitkiä ajovaloja käytettäessä jopa lyhyiden valojen tasol-
le, kun satava lumi heijastaa valoa takaisin. Ilman tieviittojen tai reunapaalujen
heijastimia edellä mainitulla ajokelillä liikkuminen on vaarallista.
Talven pimeinä aikoina vastaan tulevan liikenteen sokaisemista pitkillä ajovaloil-
la on varottava. Tästä syystä yhtäjaksoisia lyhyillä valoilla ajettavia metrejä tulee
satoja, vaikka muutoin keli edellyttäisi pitkiä ajovaloja. On siis tärkeää, että tie-
viitan alimmainen heijastin on riittävän matalalla, jotta heijastin näkyy myös ly-
hyillä valoilla.
Kuvio 14. Sodankylä – Rovaniemi reunapaalut
Reunapaalut ovat paikoin lumen peittämiä niiden matalan korkeuden vuoksi.
Reunapaaluista saatava hyöty häviää heijastimien peittymisen myötä.
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Kuvio 15. Sodankylä – Rovaniemi uusi aurausviitta
Kuvat 14 ja 15 ovat kaapattu videosta, joka on otettu samasta autosta samalla
tieosuudella, mutta eri hoitourakoiden puolelta. Toisella tiellä käytetään reu-
napaaluja (Kuvio 14) ja toisen tieosuuden optista ohjausta antaa uusi aurausviit-
ta. (Kuvio 15.) Kummassakin kuviossa valoisuus on sama, kuin myös kalusto
kamerasta ja auton ajovaloista lähtien.
6.2 Heijastimet
Reunapaaluissa ja liikennemerkeissä käytetään heijastimien luokitukseen sa-
moja kalvotyyppejä. Liikennemerkkien heijastuskalvoja on kolme eri luokkaa,
joista kaikkia käytetään opasteissa tai liikennemerkeissä. Reunapaalun heijas-
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timien tulee olla ohjeiden mukaan luokkaa R2. Heijastimen on sovittu olevan
urakoissa uudelle aurausviitalle myös heijastavuusluokkaa R2 vastaava.
”Liikennemerkkejä koskevassa standardissa
SFS-EN 12899-1 kalvotyypit on jaettu luokkiin R1, R2 ja R3, jossa suurempi
numero tarkoittaa kalvomateriaalin paluuheijastuvuuden suurempaa arvoa.
Luokkien R1 ja R2 paluuheijastuvuuden minimiarvot on määritelty. Luokka R1
vastaa standardin luokkaa ref 1 ja luokka R2 standardin luokkaa ref 2. ” (Liiken-
nevirasto 2013b.)
Heijastimien näkyvyyden kannalta merkittävä asia on uuden aurausviitan heijas-
timien koko ja niiden kattama korkeusväli. Alemman heijastimen alareunasta
ylemmän heijastimen yläreunaan on yli 50 cm, kun vastaavasti reunapaalussa
se on noin 10 cm. pitemmällä korkeusvälillä olevien heijastimien näkyvyys on
todennäköisempää esimerkiksi tarttuvan sohjolumen aurauksen jälkeen.
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7 MAANTIETEELLISET EROAVAISUUDET
7.1 Valon määrä
Suomi on verrattain pitkä maa ja sijoittuu maapallon pohjoisosaan siten, että
valtion sisällä päivän pituus vaihtelee suuresti sijainnista riippuen. Vuoden pi-
meimpään aikaan pohjoisimmassa Lapissa aurinko ei nouse lainkaan. Samaan
aikaan eteläisimmillä osilla valoisaa aikaa on kuitenkin reilusti. Hyvänä esimerk-
kinä voidaan käyttää talvipäivänseisauksen aikaan tallennettuja tilastoja. Hel-
singissä päivän pituus joulukuun 21. päivä 2017 oli 5 tuntia ja 49 minuuttia. (Es-
persen 2017.) Samalla päivämärällä napapiirin pohjoispuolella aurinko ei nous-
sut ollenkaan.
Valon määrää voidaan kuvitella karkeasti siten että sitä tulee vuoden aikana
maan eri osiin saman verran. Tällä tarkoitetaan sitä, kun pohjoisessa Lapissa
vuoden vaihteessa on koko ajan pimeää, vastapainoksi kesällä yöttömän yön
aurinko ei laske lainkaan. Esimerkiksi Suomen pohjoisimmassa kohdassa,
Nuorgamissa aurinko on horisontin yläpuolella yhtäjaksoisesti toukokuun 16.
päivästä heinäkuun 29. päivään saakka eli 74 vuorokautta. (Oja 2013, 122.)
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Kuvio 16. Päivän pituus kesällä 21.6.2017 (Sullström 2017)
Kesäkuun 21. päivä Sodankylän ja Utsjoen korkeudella aurinko ei laske. Hel-
singin seudulla on tuolloin pimeää noin viisi tuntia vuorokautta kohden. (Kuvio
16.)
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Kuvio 17. Päivän pituus talvella 16.1.2016 (Jokiniemi 2017)
Auringonnousun ja -laskun ajat samalla päivämäärällä vaihtelevat sijainnista
riippuen. Talvella auringonpaiste jää pohjoisessa hyvin vähäiseksi. (Kuvio 17.)
7.2 Lumi
Lumen syvyys vaikuttaa siihen kuinka hyvin reunapaalut näkyvät. Esimerkkinä
voidaan käyttää tieosuuksia, joissa on kaartuvuutta sekä mäkisyyttä. Vaikka
palteen korkeus on sallittujen asetusten mukainen, voi tien suuntaus estää ma-
talien paalujen näkyvyyden. Tällaisissa kohteissa korkeampi viittaa näkyy kau-
empaa autoilijalle.
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Reunapalteen muodostumiseen ja sen korkeuteen vaikuttaa suuresti lumen
olomuoto ja aurausnopeus sekä käytetty kalusto. Matalilla nopeuksilla auratta-
essa lumi ei lennä ojaan, vaan kasaantuu vain pientareelle. Käytetty aura myös
vaikuttaa millä tavoin lumi purkautuu pientareelle. Kostea ja raskas lumi yhdis-
tettynä matalaan aurausnopeuteen voi muodostaa lumipalletta moninkertaisesti.
Tästä syystä lumen syvyyttä ei voi suoraan yhdistää palteen korkeuteen.
Lumen syvyyden kasvaessa aurauksien ja lopulta palteiden madallusten määrä
kasvaa. Tällä työmäärän kasvulla myös reunapaalujen ja aurausviittojen vaurioi-
tumisriski nousee. Eteenkin palteenmadallus on viittojen rikkoutumista aiheutta-
vaa työtä.
Kuvio 18. Lumen keskimääräinen syvyys 1981-2010 (Ilmatieteenlaitos 2017)
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Ilmatieteenlaitoksen tilastot osoittavat, että Pohjois-Suomen keskimääräinen
lumensyvyys maaliskuun lopussa on kymmeniä senttejä suurempi kuin Etelä-
Suomessa (Kuvio 18). Talvet eivät ole kuitenkaan koskaan samanlaisia, vaan
lumen syvyys vaihtelee suuresti. Sodankylässä vuoden 1931-1932 talvella lu-
men syvyys maksimissaan oli vain 54 cm. Vuonna 1999-2000 Sodankylän lu-
men syvyys ylsi 119 cm saakka. (Ilmatieteenlaitos 2017.)
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8 VERTAILU
8.1 Reunapaalu
Nykyisen reunapaalun ja kokeilussa olevan ruotsista kopioidun ”aurausviitan”
vertailuun löytyy monta yksittäistä asiaa. Molemmilla viitoilla on omat hyvät ja
huonot ominaisuudet ja näille asetettujen vaatimuksien aiheuttamat hyödyt sekä
haitat. Lapin alueella vallitsevat erityisominaisuudet korostavat eroja enemmän
huonoihin ja hyviin ominaisuuksiin.
Reunapaalu on tiestön varrella ympäri vuoden eikä sitä oteta pois kesän töiden
tieltä. Kesäaikaan tehtävien kunnossapidon töiden hidastuminen on suuri kus-
tannuserä, joka voidaan laskea suoraan reunapaalun negatiivisiin vaikutuksiin.
Reunapalteen poistoa tehdään hoitourakoissa vuosikierron mukaisesti ja reu-
napaalut hidastavat tätä työtä. Pientareen reunaan muodostunut reunapalle on
poistettava kesäisin, ettei sadevesi jää valumaan tien suuntaisesti, vaan poistuu
luiskaan. Palteen poistoon käytetään erilaisia koneita ja menetelmiä mutta jo-
kaisen työn jälki on heikompi, jos tieosuudella on työnteon aikana reunapaaluja.
Paalujen väistämiseen kuluu aikaa joka taas nostaa kustannuksia. (Kuvio 19.)
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Kuvio 19. Reunapalteen poiston jälkeä reunapaalutetulla tiellä (Nieminen 2016)
Samaan kategoriaan reunapalteen poiston kanssa sopii vesakonraivaus sekä
niitto, mitä tulee reunapaalun työtä hidastavaan vaikutukseen. Niitossa käytetty
kalusto on erilainen mitä kauempaa luiskasta työtä tehdään. Traktoriin kiinnitet-
tävän niittokone soveltuu ensimmäisen kahden metrin niittämiseen. (Kuvio 20.)
Kauempaa niitettäessä käytössä on yleensä puomillinen niittokone, jolla yltää
pidemmälle. Työn suorittamiseen käytettyjä erilaisia kaluston variaatioita on kui-
tenkin useita. Reunapaalut hidastavat molempia töitä, mutta kuitenkin merkittä-
västi ensimmäisen kahden metrin aluetta käytettävän kaluston vuoksi. Reu-
napaalujen ympäriltä niitto pitää suorittaa käsityönä.
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Kuvio 20. Niittokone traktorin perässä (Kervinen 2010)
Reunapaalun pitäminen kesällä tienvarsilla on perusteltua, jos vuorokauden
aikana on pimeää ja sumun mahdollisuus on merkittävä. Jos taas optinen oh-
jaus on riittävää ilman reunapaaluja kesäaikaan, ei niitä alkuperäiseen tarkoi-
tukseensa tarvita. Reunapaalu ei sellaisenaan sovellu aurausviitan tapaan joka-
vuotiseen pois keruuseen ja uudelleen asentamiseen.
Reunapaalun korkeudesta on hyötyä erikoiskuljetuksille. Usein erikseen haetta-
vaa lupaa tarvitsevat kuljetukset ovat erittäin leveitä ja täten ulottuvat kuljetuk-
sen aikana useaan otteeseen reunapaaluihin saakka. Noin metrin korkuinen
reunapaalu menee vahingoittumatta leveän kuljetuksen alta.  Erikoiskuljetuksien
rikkomien reunapaalujen määrä on pienempi aurausviittaan nähden myös sen
sijoittamisetäisyyden vuoksi.  Vastakkain tien molemmin puolin olevien reu-
napaalujen etäisyys toisistaan on suurempi aurausviittoihin verrattuna vastaa-
valla kohdalla.
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Reunapaalun matala korkeus ei ole pelkästään hyvä asia. Talvisin lumen muo-
dostaman reunavallin korkeus saa maksimissaan olla 80 cm tien pinnasta. Jois-
sain tapauksissa heijastin hädin tuskin näkyy lumen alta. (Kuvio 21.) Tien olles-
sa mutkainen ja mäkinen, heijastimista ei ole paljoakaan apua optiseen ohjauk-
seen.
Kuvio 21. Reunapaalu lumen peitossa (Riipi 2016)
Lapin alueella on vastoin ohjeita asennettu reunapaaluja samalla etäisyydelle
pientareesta kuin aurausviittoja. Oikein ja väärin asennettujen paalujen ero voi
olla puoli metriä. Se aiheuttavan auraajille ongelmia, jos he eivät muista kum-
malla käytännöllä paalut olivat tien varressa. Tie voi jäädä liian kapeaksi tai liian
leveänä yliauratuksi.
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8.2 Uusi aurausviitta
Aurausviitan hyviin ja huonoihin puoliin vaikuttavat samat tekijät kuin reunapaa-
luihin. Viitan korkeus on etu kumpareisilla teillä, koska se näkyy helpommin ja
pidemmän aikaa. Korkeus on näkyvyyden kannalta todella tärkeässä roolissa.
Lähtökohtaisesti koko viitan kokeilun perustana on se, että näkyvyys Lapin olo-
suhteissa paranisi ja ulosajojen määrä laskisi.  Pitemmän viitan heijastimet eivät
jää lumen alle, kunhan se pysyy pystyssä. Aurausviitan pituuden lisäämisellä
saadaan aikaan myös uusi ongelma, sillä erikoiskuljetukset rasittavat viittoja.
Leveät kuljetukset rikkovat viittoja osuessaan ja viitan korkeuden vuoksi osumia
tulee huomattavasti enemmän kuin matalampiin reunapaaluihin.
Heijastimet ovat uudessa viitassa hiukan paremmin nähtävissä kuin reunapaa-
lussa, koska ne kattavat isomman alan. Itse heijastavuudessa ei ole huomatta-
vaa eroa. Kuitenkin heijastimien ollessa korkeammalla, lika ei tartu viittaan yhtä
usein kuin reunapaaluun. Ohi ajavat ajoneuvot lennättävät loskaa ojan suun-
taan ja usein se tarttuu usein viittoihin. Eteenkin ylempi heijastin välttyy näiltä
roiskeilta ja heijastimen erottuvuus säilyy. Tieosuuksilla joissa käytetään suolaa,
reunapaalujen sekä aurausviittojen likausuus kasvaa. Heijastimien likaantumis-
ta estää myös viitan notkeus. Kun lumi tai loska lentää auratessa kohti viittaa se
heiluu lentävän lumen voimasta, eikä lumi siten tartu kiinni. Reunapaalu sen
sijaan on niin kiinteä, että se ei liiku samanlaisessa tilanteessa juuri lainkaan ja
näin ollen lumi pysyy kiinni paremmin. Lumen tarttumiseen vaikuttaa myös vii-
tan tai paalun leveys. Leveyden kasvaessa tarttuvan lumen määrä myös lisään-
tyy.
Reunapaalu ja aurausviitta ovat talvisin rikkoutumistapauksissa korjattavissa
aurausviitalla. Aurausviitoitetulla tiellä yleisnäkymä säilyy yhtenäisenä eikä eri-
korkuisia tai värisiä korvaavia viittoja ole. Reunapaalun rikkoutuessa sitä ei kor-
vata samanlaisella reunapaalulla, koska niitä ei voi talvella asentaa.
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9 KUSTANNUKSET
9.1 Suorat kustannukset
Kustannusten laskennassa on käytetty Sodankylän hoitourakan alueellisia hin-
toja, joten saamani tulokset eivät päde suoraan jokaiseen hoitourakkaan.
Urakoitsijalle koituvia suoria kustannuksia tulee reunapaalun osalta vuosittain
kesällä hoidettavasta rikkoutuneiden paalujen korjauksesta. Talvisin kustannuk-
sia aiheuttaa rikkinäisten heijastimien korjaus tai paalun kokonaan rikkoutuessa
aurausviitalla väliaikaisesti korvaaminen. Vastaavasti Aurausviitan vuosittaiseen
kustannukseen kuuluu korjaamisen lisäksi asennus sekä poisto.
Laskemassani kaaviossa esitetään urakoitsijalle koituvia kustannuksia sen mu-
kaan kuinka suuri osa viitoista tai paaluista rikkoutuu. Reunapaalun vuosittaiset
kustannukset ovat 0 euroa jos rikkoutumista ei tapahdu. Aurausviitan kustan-
nuksiin on laskettu viittojen asentaminen sekä poistaminen. Tästä syystä viitta
aiheuttaa kustannuksia, vaikka niitä ei rikkoutuisi lainkaan. Kustannusvertailu on
laskettu sadan kilometrin matkalle käytettävien paalujen määrällä ja etäisyydel-
lä. Käytettävän etäisyyden valinta vaikuttaa laskelmien hintoihin. Esimerkiksi
Sodankylän alueurakassa teitä, joissa tulisi ilman erillistä sopimusta käyttää
reunapaaluja, on 133 km.  Viittojen asennusvälinä olen käyttänyt keskiarvoa,
joka on molemmissa sama.
Kustannukset koostuvat käytettävän viitan/paalun materiaaleista sekä työstä.
Reunapaalun osalta kustannusten jyrkempi nousu rikkoutumisen kasvaessa
selittyy materiaalin suuremmalla hinnalla, sekä enemmän aikaa vievällä kor-
jaustyöllä.
Viivadiagrammiin johtaneissa laskelmissa on otettu huomioon talvella käytettä-
viä väliaikaisia korjauksia, vaikka molemmissa työmenetelmä sekä korvaava
viitta on sama. Kustannusten nousu on molemmissa tällöin euromääräisesti
sama. Kuitenkin eri rikkoutumisprosentteja keskenään vertailtaessa, kustannuk-
sen sisällyttäminen on merkitsevää.
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Kuvio 22. Rikkoutumisien aiheuttamat kustannukset vuositasolla
Kustannuslaskelmissa käytettävät hinnat ovat salassa pidettäviä, joten viivadia-
grammin esittämät luvut eivät ole muuten kuin hinnan kehityksen prosentteina
pätevät. Diagrammin arvo 1 kuvaa 100 km matkalle aurausviitan asennuksen ja
poiston aiheuttamaa kustannusta. (Kuvio 22.)
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Aurausviitan kaava
100	݇݉ ∗ ܽ + 100	݇݉ ∗ ܾ + (ܿ + ݀) ∗ ݁
reunapaalun kaava
(݂ + ݃ + ݀) ∗ ݁
a on aurausviitan asennuskustannus/km
b on aurausviitan poistokustannus/km
c on aurausviitan materiaalikustannukset/km
d on paikkausasennuksen kustannukset/km
e on rikkoutumis-%
f on reunapaalun materiaalikustannukset/km
g on reunapaalun asennuskustannukset/km
Reunapaalun kustannukset saavuttavat vuositasolla aurausviitan asennukseen
ja poistoon kuluvan rahamäärän, kun reunapaaluista n. 10 % rikkoutuu. Reu-
napaalujen ja aurausviittojen rikkoutumisprosentin ollessa molemmilla n. 12 %,
vuosittaiset kulut ovat yhtä suuret. Jos rikkoutumisen prosenttiosuus nousee yli
tämän arvon, aurausviitta on edullisempi.
Reunapaalujen rikkoutumisprosentin ollessa hiukan alle 20 % ja aurausviitan
noin 50 %, ovat vuotuiset kustannukset samalla tasolla.
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9.2 Epäsuorat kustannukset
Reunapaalun kustannuksiin liittyy epäsuorasti kaikki työ joita ne hidastavat.
Reunapalteen poistossa kuluu enemmän aikaa, kun reunapaaluja pitää väistel-
lä. Tätä suurempi vaikutus paaluilla on kuitenkin niitolle ja vesakonraivaukselle.
”Niittojälki ja niiton viimeistely - niitettävä mahdollisimman läheltä, enintään 20
cm etäisyydeltä rakenteista ja laitteista kuten kaidetolpista, valaisinpylväistä,
liikennemerkkivarsista ja reunapaaluista, sekä puista ja pensaista.
Rakenteiden ja laitteiden kuten valaisinpylväiden, liikennemerkkivarsien ja reu-
napaalujen sekä puiden ja pensaiden tyvet on niitettävä ja vesat poistettava 1
viikon kuluessa alueen niitosta” (Liikennevirasto 2015).
Reunapaalut hidastavat niittoa n. 30 % ajallisesti. Käytettävien koneiden kuluma
lisääntyy väistelyn myötä. Urakoitsija antaa reunapaalutetulle tieosuudelle 35 –
40 % kalliimman hinnan kuin paaluttomalle tielle. Lisäksi kustannuslisäys ei jää
pelkästään kilometrihinnan korotukseen. Viikon kuluessa käsin tehtävä niitto tuo
lisäkustannuksia huomattavasti vielä kilometriperusteisen hinnan lisäksi. Käsin
raivaus tehdään usein tuntityönä. (Siirtola 2018.) Reunapaalujen työtä hidasta-
va vaikutus yltää myös kesän päällystetöihin.
Raivausajankohta kaikilla laatuvaatimuksen hoitoluokilla on 15.6. – 15. 9. väli-
senä aikana. Poikkeuksena edellä mainitun ajankohdan lisäksi helpoimmassa
hoitoluokassa aikaa on jatkettu kahdella viikolla loppupäästä. (Liikennevirasto
2015, 14). Aurausviitan osalta kaikki työt voidaan suorittaa silloin kun niitä ei
tien päällä kesän aikana ole.
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10 POHDINTA
Auraamisen yhteydessä tieviitat saavat usein osumia mutta kestävät ne, ellei
auran terä osu viitan tyvelle, joka on harvinaista. Suurimmaksi osaksi auraami-
sen aiheuttamat osumat tulevat vallin yli lentävästä lumesta ja jäästä. Myös ai-
ka-ajoin auran siiven reuna osuu viittoihin. Tämä ei yleensä saa viittaa rikottua,
koska osuma tulee korkealle ja se ei ole terävästä kappaleesta peräisin. Viitojen
rikkoutumiselle on kuitenkin muita tilanteita, missä niiden hajoaminen on ylei-
sempää kuin auratessa.
Lumivallien madaltamisessa syntyvä rikkoutuminen on yksi kohta, mistä voisi
lähteä miettimään kustannussäästöjä. Oman näkemykseni mukaan kaluston
valinta vaikuttaa osaksi, kuinka vaikeaa vallin madaltaminen on. Esimerkiksi
pyöräkuormaaja ja siihen kiinnitettävä vallinkaatosiipi on oikein tehokas ja hy-
vää jälkeä aikaansaava yhdistelmä. Edellä mainitussa yhdistelmässä on merkit-
tävää, kuinka suurella pyöräkoneella työ tehdään. Kun lumi on kovaa ja raskas-
ta, työtä ei kannata lähteä tekemään pienellä pyöräkoneella. Mitä vaikeammaksi
tai teknisemmäksi työsuorite muodostuu, sen enemmän tapahtuu virheitä.
Luonnollisesti virheiden määrä lisää myös reunapaalujen rikkoutumista.
Lapissa on tieosuuksia, joissa on huomattava määrä leveitä kuljetuksia. Kaivos-
toiminta näkyy tiestöllä kasvaneena leveiden kuljetusten määränä. Sodankyläs-
sä 4-tien liikenteessä näkee hyvin usein leveitä kuljetuksia, jotka suuntaavat
Kevitsan kaivokselle.  Tällä tieosuudella on merkittävän paljon enemmän viitto-
jen rikkoutumisia kuin esimerkiksi 4-tiellä Kevitsaan johtavan risteyksen poh-
joispuolella. Tilanteesta tekee hankalan se, että viittojen rikkojaa ei välttämättä
saada selville. Erikoiskuljetuksien luvat voivat olla jopa vuoden mittaisia, eikä
jokaiselle kuljetukselle tarvitse erillistä lupaa. Kuljetuksesta vastaavan yrityksen
ei tarvitse nykyisellään ilmoittaa kunnossapidolle liikkeistään millään tavoin. Vie-
lä ei ole tullut vastaan tapausta jossa vahingon aiheuttaja olisi itse ilmoittanut
tapahtuneesta. Syyllistä ei välttämättä löydy ollenkaan ja kustannukset lankea-
vat tilanteesta riippuen kunnossapidon urakoitsijalle tai tilaajalle. Mielestäni asi-
an käsittely vahingon sattuessa olisi huomattavasti sujuvampaa, jos kunnossa-
pidon urakoitsija saisi tiedon aina lähtevistä leveistä kuljetuksista. Tällä tavalla
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voitaisiin nopeasti sulkea leveät kuljetukset pois epäilyistä, jos niitä ei ole kulke-
nut. Tällä en tarkoita sitä, että jokaista yhtä pientä viitta lähdettäisiin perimään
maksettavaksi, vaan ainoastaan tekijä selvitettäisiin silloin, kun korjauskustan-
nukset nousevat merkittäviksi.
Testattavana oleva uusi aurausviitta on vaihtoehtoaan reunapaalua parempi
Lapin teillä. Kuitenkin erikoiskuljetusreiteillä tilannetta pitää puntaroida useam-
malta kantilta. Viittojen suurempi korkeus aiheuttaa niiden rikkoutumisen leveitä
kuljetuksia kohdattaessa. Myös viitan asennusleveys on lähempänä piennarta,
mikä kaventaa tien pinnan yläpuolella olevaa vapaata tilaa. Useat kuljetukset
ylittävät ilmassa olevalla ylityksellään jopa pientareen, eteenkin pitkän akselivä-
lin omaavat kuljetukset jyrkissä mutkissa. Reunapaalun ollessa noin metrin kor-
keudella, kuljetuksen ylileveä osa voi mennä sujuvasti paalun ylitse mitään ha-
jottamatta. Kuitenkin on kuljetuksia, jotka leveällä osallaan ovat niin matalalla,
että tien reunassa olevalla viitalla tai paalulla ei ole merkitystä. Kuljetus osuu
siihen joka tapauksessa. Kuinka suuri osa ylileveistä kuljetuksista on alle metrin
korkeudella leveältä osaltaan, jää vielä selvittämättä.
Reunapaalujen ja aurausviittojen asennusohjeet ovat mielestäni tarkoituksen-
mukaiset, enkä lähtisi niihin tekemään isoja muutoksia. Yksi oma havainto reu-
napaalun asennuksen ohjeistuksessa on valaistun tieosuuden viitoittamatta jät-
täminen. Talvella tie tarvitsee joka tapauksessa jonkinlaiset viitat auraajien
työskentelyä varten. Myöskään tieosuudella olevien viittojen malli ja etäisyydet
eivät saisi huomattavasti poiketa toisistaan. Kuitenkin, jos ohjeistuksen mukaan
asennetaan erikseen valaistulle osuudelle aurausviitat ja valaisemattomille
osuuksille reunapaalut, tulee viitan tyyppi huomattavan erilaiseksi. Miten käy
optisen ohjauksen sellaisissa tilanteissa, kun valaistus ei pimeän aikaan toimik-
kaan. Onko normaali aurausviitta riittävä korvaamaan valaistun osuuden toimi-
mattomuudesta johtuvan optisen ohjauksen puutteen. Korjaisin ohjeistusta niin,
että valaistuilla osuuksilla reunapaalujen käyttöä ei rajoitettaisi erikseen, jotta
yhtenäisyys säilyy ja turhat riskit poistuisivat.
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Jos jotain muutosta aurausviitan asennusetäisyyteen poikittaisessa suunnassa
haluasi tehdä, ei se voisi olla kovin suuri. Jos aurausviitta asennettaisiin täysin
samoilla etäisyyksillä kuin reunapaalun ohjeet kertovat, tulisi vaaratilanteiden
määrä kasvamaan autojen käydessä liian lähellä penkkaa. Aurausviitan ollessa
notkea se ei aina ole suorassa. Se vaikeuttaa hahmottamaan, millä kohtaa vii-
tan tyvi on, kun lumi peittää viitan alaosan. Tämä aiheuttaa pientä vaihtelua au-
ratessa ja lumipenkan etäisyys muuttuu hiukan suuntaan ja toiseen. Reunapaa-
lun ollessa jäykkä näin ei pääse käymään yhtä usein.
Heijastimet ovat nykyisellään heijastustehon puolesta reunapaaluissa sekä uu-
sissa viitoissa sopivat. Suurin asia heijastimista puhuttaessa on sen sijainti. Uu-
dessa aurausviitassa on paremman alan kattavat heijastimet. Alempana oleva
20 cm korkea heijastin on vastaavalla korolla verrattuna sumupaalun heijasti-
meen, mutta tämän lisäksi saman kokoinen vielä korkeammalla yläpuolella. Hei-
jastimien ongelmaksi muodostuu lika joka heikentää sen toimivuutta. Löysähkö
viitta on jo itsessään hyvä karistamaan likaa kuten sohjoa pois heijastimilta, kun
se heiluu esimerkiksi kuorma-auton aiheuttamasta ilmavirrasta tai kovasta tuu-
lesta.
Valon määrä on Lapin kesässä niin suuri, ettei optista ohjausta tarvitse tehostaa
minkäänlaisilla viitoilla. Tilanne on toinen eteläisessä suomessa. Olisi hyvä poh-
tia, mikä on sopiva raja, minkä eteläpuolella kesäaikana reunapaalut ovat vielä
tarkoitustaan ajavat. Omalta kohdalta voin todeta Sodankylän alueen olevan jo
korkeudella jossa reunapaalusta ei ole hyötyä kesäaikaan.
Lumen syvyys asettaa vaatimuksen, jossa viitan tulisi olla korkeampi mitä ny-
kyinen reunapaalu on. Eteenkin heijastimen näkyvyys on usein huonolla tasolla
talvella syvän lumen aikaan. Asiaa voi katsoa viitan korottamisen sijaan päin-
vastaisella toimenpiteellä, jossa vallin maksimikorkeutta pudotettaisiin 80 cm:stä
pienemmäksi. Tuossa vaihtoehdossa tuleekin esiin aivan uusi näkökulma, joka
on ulosajon vakavuus. Ajaessa voi tulla tilanne, missä auto suistuu tieltä ja me-
nee luiskan puolelle saakka, mutta ei aiheuta suurta vahinkoa. Todennäköisesti
korkeampi valli hidastaa ajoneuvon nopeutta juuri sen verran, ettei se suistu
liian pitkälle. Jos vastaavassa tilanteessa valli olisi matala, ajoneuvo voisi suis-
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tua metsään asti ja aiheuttaa isomman vahingon. Mielestäni viitan korottami-
nen, ottaen tieltä suistumiset huomioon, on parempi vaihtoehto.
Kustannuksista voidaan todeta reunapaalun olevan kalliimpi, kun otetaan huo-
mioon suorat sekä epäsuorat kustannukset. Pelkästään viittojen ja paalujen
suorat kustannukset tekevät jo eron, jossa reunapaalu on kalliimpi, heti kun rik-
koutuvien määrä nousee vuositasolla yli 12 prosentin. Vuosittain korjattavien
reunapaalujen määrä vaihtelee tieosuuksittain, mutta määrä on kunnossapidon
työmaapäällikön kokemuksen mukaan keskimäärin 15 – 30 % tienoilla Lapin
kapeahkoilla teillä. (Nieminen 2018.) Reunapaalu on kalliimpi, vaikka paalun
ensimmäistä asennusta ei ole huomioitu laskelmissa. Aurausviitassa tällaista
kustannuserää ei ole, koska se poistetaan ja asennetaan vuosittain uudelleen ja
tämän aiheuttama kustannus on jo huomioitu. Jos laskelmissa otettaisiin huo-
mioon vielä reunapaalun kuoletusaika, tulisi kustannusero kasvamaan uuden
aurausviitan valinnan hyväksi edelleen. Epäsuorien kustannusten tarkkaa
summaa on vaikea laskea tai arvioida tarkasti niin, että siitä voisi esittää lukuja.
Näiden kustannuksien vaikutus kuitenkin nostaa vain reunapaalun vuosittaista
kustannusta suuremmaksi aurausviittaan verrattuna.
Kustannuslaskelmat ovat tehty hoitourakoitsijan perspektiivistä, joten reunapaa-
lujen ensimmäistä asennusta ei ole otettu huomioon. Reunapaalun kuoletusaika
on jätetty kokonaan pois, koska paaluja hajoaa tien varrella siinä määrin, ettei-
vät ne ehdi yleensä vanhenemaan, vaan ne korjataan ennen sitä.
Johtopäätöksenä mainittakoon, että uusi aurausviitta on parempi vaihtoehto
reunapaalun tilalle Lapin olosuhteisiin.
Olen tullut useamman alan parissa työskentelevän ihmisen kanssa samaan
lopputulokseen, että viitan notkeus ja lopullinen korkeus vaativat vielä kehitys-
työtä. Uuden aurausviitan korkeampi mitta on hyvä asia, mutta onko se liian
korkea?
Olisiko esimerkiksi muutaman sentin lyhempi parempi vaihtoehto, etenkin levei-
tä kuljetuksia silmällä pitäen. Pitääkö ylemmän heijastimen yläpuolella olla enää
viittaa niin paljon kuin nykyisellään olevassa viitassa. Heijastimen pinnasta tulisi
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saada paremmin likaa hylkivä, jos se vain on mitenkään mahdollista. Tällä het-
kellä olevilla mitoilla aurausviitta on jo hyvä mutta jatkokehitys olisi paikallaan.
Lyhyemmän viitan tekeminen ei liene ongelma, mutta sen sijaan, kuinka viitasta
saadaan notkeampi. Kokeilussa olevan viitan materiaali ei ole nykyisellään sa-
ma kuin pienemmissä aurausviitoissa. Ohuemmassa viitassa käytetty muovi-
seos on pehmeämpää, jonka huomaa jo käsin taittelemalla. Uuden viitan pak-
suus on myös ominaisuus, joka jäykistää viittaa. Kehitystä on saatava aikaan
rikkoutumisen minimoimiseksi, kuitenkin niin, ettei ajoturvallisuus kärsi. Ensim-
mäinen kehityskohta on viitan muoviseos, jota tulisi saada pehmeämmäksi.
Pakkasen ollessa kova, muovin tulisi joustaa edelleen siinä määrin, ettei se ha-
joa palasiksi iskun voimasta.
Toivon mukaan tästä opinnäytetyössä on hyötyä tulevaisuudessa päätöksente-
koon viitan valinnassa kullekin tieosuudelle. Suurin osa tiestöstä on eteläisessä
suomessa, mutta olisi hyvä ottaa huomioon, että eri olosuhteet vaativat eri toi-
menpiteitä. Siinä vaiheessa, kun etelässä odotellaan, koska kesärenkaat saisi
laittaa lain puitteissa autoon, pohjoisessa aurataan vielä lumia.
Opinnäytetyön tekemisessä asiat sujuivat soveltavan tutkimuksen mukaisesti ja
suunnitellusti. Työn kirjoittaminen oli työläin osuus koko opinnäytetyön toteut-
tamisessa. Sain mielestäni hyvin vastattua alkuperäiseen kysymykseen, onko
reunapaalu soveltuva Lapin ympäristöön.
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